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La Milano degli anni Ottan-
ta camminera con « le ruote »
del plano del trasporti. Il
capoluogo lombardo & la
prima tra le cltta italiane che
si & dotata di uno strumento
di programmazione per af-
frontare il problema della
«mobilita» all'interno di una
grande area metropolitana. 1l
plano dei trasporti appronta-
to dalla Giunta & stato ap-
provato dal Ccasiglio comu-
nale il 28 marso scorso. Da
quel glorno ad oggi l'ammi.
nistrazione é impegnata nel
cominclare a tradurre in o-
pere concrete le indicazioni
che esso contiene.

PASSANTE FERROVIARIO
— E' la novitd principale
contenuta nel piano. Con es-
80 si realizza una « rivoluzio-
ne» del sistema ferroviario
milanese; L'oblettivo & inte-
grare {1 trasporto su rotaia
con gli altri mezzl (ATM e
metropolitana). Il progetto
in sintesl, & questo: collegare
la stazione di Porta Vittoria
con quella dl porta Garibaldi.
Come? Con un lungo tunnel
gotterraneo — tipo quello
della MM — all'interno del
quale scorreranno i treni del-
le ferrovie dello 8tato e delle
« Nord », Per la prima volta
nella sua storia Milano sara
quindl attraversata dai treni
perdendo al sua caratteristica
di «stazione di testa».

I vantaggi sono evidenti: 1
pencolari soprattutto potran-
no scegliere con piun comodi-
ta la fermata In cul scendere.
Da notare che anche i mila-
nesi potranno utilizzare il
« passante » come qulalsiasi
altro mezzo ATM. Il costo
del biglietto infatti, sara I-
dentico a quello della metro-
politana o del mezzl superii-
ce (s'intende: su percorso
urbano); Guardando piit da
vicino {1 tragitto della nuova
sotterranea, partendo dalla
starione Garibaldi, la prima
fermata In cui sl potra scen-
dere sard in plazza della Re-
pubblica. La seconda uscita

sard all’'altezza di viale Tuni.
sla; la terza In viale Piceno.
Guincs; il treno arrivera alla
stazione di porte Vittoria.
Qui | convogli torneranno e
rivedere la luce naturale per
proseguire la loro corsa ver-
50 i1 Bud. I piu interessati al
«passante» come abbiamo
gia detto saranno 1 pendolari:
e sono settantamila i lavora-
tori che quotidilanamente con
le « Nord » o con le FS, ven-
gono a riempire fabbriche e
uffici del capoluogo. Per loro
le possibilitd di scegliere do-
ve scendere sono pochissime,
Cca il risultato, da una par-
te di costringerli a maggiorl
disagi, dall’'altra a scaricare
sui mezzi dell’lATM o della
MM un «concentrato» di u-
tenza che provoca disservizio
e in un certo senso anche
spreco.

E' il vicesindaco Vittorio
Korache ricopre anche la
carica dl assessore ai tra-
sporti a ricordare perd che
per sfruttare tutte le poten-
zialita di servizio che il
« passante » offre & indispen.
sabile un'alira «riforma ».
Ovvero, superare quella
« storica» separazione tra
ferrovie Nord e ferrovie dello
Stato.

Il piano del trasporti in
questo senisg prevede gia une
soluzione organica: il colle-
gamento della stazione Bovi-
sa delle « Nord » e il «pas-
sante » aggiunge i] vicesinda-
co, permetteranno sia di ri-
solvere 1 problem] di carico
del nodo ferroviario di Mila-

‘no, sia di unificare | servizi

offerti dalle reti delle Ferro-
vie dello Stato e delle
« Nord»n. C'é@ anche da sotto-
lineare che il passante costi-
tuisce, economicamente, un
affare. Infatti si & gia calco-
lato che quando funzionera, a
fronte di un maggior costo di
esercizio dei servizi ferroviari
pari a circa 28 miliardi, sulla
spesa delle autolinee si ri-

sparmieranno 34 miliardi.

di trasporti comunale

Come sono stati affrontati i problemi
del traffico e della viabilita
Il passante ferroviario
e 'integrazione tra ferrovia Nord

e quelle dello Stato
Il tracciato della terza linea
metropolitana - Un programma
per creare sedici grandi parcheggi

METROPOLITANA — 1l tra.
guardo fissato dal piano dei
trasporti e di ottrire ai mia-
nesi una rete sotterranea
lunga quasy 52 chilomeir:
(51,760 per l'esattezza) con 172
stazioni. Il che equivale quasi
al raddoppio cella sua attua-
le lunghesza. Qra infatti, la
MM é lunga 28 chilometri
con 42 stazioni. Bisogna pero
subito dire che entro due
anni sara g1a lunga 36 e mez-
zo in quanto a quella data
saranno apert:1 al pubblico |
nuovi prolungamenti attorno
al qualy s1 sta lavorando. La
«linea 1» raggiungera il Gal-
laratese (a Ovest) e Sesto
San Giovanni (a Nord),

Sulla «iinea 2», entro la
fine dell'81, la stazione Ca-
doina delle Nord sara colle-
gata a quella di porta Geno-
va cca stazioni intermedie a
5. Ambrogio e a S. Agostino.
Poi la metropolitana si sno-
dera fino e raggiungere piaz-
za Abblategrasso per interse-
carsi con I'Autostrada dei
Fiori. Un « servizio» che-in-
centiverd gli automobllisti a
rinunciare alla macchina per
raggiungere il centro con un
mezzo altrettanto veloce. Nel
pressi del capolinea inoltre
verranno realizzati cue par-
cheggi, uno di mille e J'altro
di 350 posti. A Nord-Est della
«linea 2» si sta lavorando
per raggiungere Bettolino
Freddo di Colognio Monzese e
Villa Fornace, Entrambe le
localita saranno raggiungibili
con la « MM » entro la fine
dell’0.

Sul fronte della metropoli-
tana il piano dei trasporti
contiene un’altra novita im-
portante: la costruzione di
una terza linea MM. 1l trac-
ciato della nuova sotterrauviea
& stato stabilito dal compu-
ter che ha scelto tra parec-
chie alternative tenendo con-
to per ognuna dei suoi utenti
potenziali. Alla fine l'indica-
zione del cervello elettronico
del Comune & emersa preci-
sa. Milano ha bisogno ¢ una
linea «MM » che congiunga 11

Sud della cittd al centro per
poi allacciarsl alla Stazione
centrale (i cantieri potrebbe-
ro aprirsi prima della fine
dell'anno).

PARCHEGG! — Quotidiana-
mente (domenica esclusa) a
Milano si muovono con ogni
mezzo pubblico e privato,
855 mila persone, nella stra-
grande maggioranza lavoratori
e studenti, Una massa di
persone che si puo suddivi-
dere it due categorie: i resi-
denti e i pendolari. Questi
ultimi sono quasi 270 mila, 63
mila dei qualhh arrivano in
auto, gli altri con mezzi col-
lettivi (treno o pullman).

Il problema é che questa
enorme mobilita di persone e
mezzi si concentra in poche
ore della giornata mettendo
alla frusta i1 pubblico siste-
ma Cd trasporto e la stessa
rete stradale calcolando che
ogni mattina la cittd viene
« invasa» da una ondata di
350 mila auto. Ecco, allora,
che il piano del trasporti ol-
tre allo sviluppo della rete
metropolitana e oltre al pas-
sante ferroviario indica un
terzo oblettivo: la creazione
di sedici grandi parcheggi
perifericl. Dislocatli a corona
nej posti chiave della citta,
vicino al punti di maggiore
interscambio. Complessiva-
mente riusciranno a contene-
re 15300 posti macchina.

Verranno realizzati in pre-
valenza, in corrispondenza
del capolinee della MM. Ad
esempio a Molino Dorino, al
confine di Milano con Pero, e
a Lampugnano; a Quarto Og-
giaro, ad Affori, a Bruzzano,
in pilazza 1. Maggio a Sestn
San Giovanni (cove termine-
ra la linea 1) a Bettolino
Freddo di Cologno Monzese,
a Villa Fornaci di Gessate, al
Forlanini, a Rogoredo (al ca-
polinea della futura «linea
3») in fondo a via Ripamon-
ti, all'imbocco dell’Autofiori e
in via Bisceglie (che sar3
toccata dal secondo ramo
della «linea 1»),

sta in sintesi la storia della
S.E.A, la Societa che gzesti-
sce gli aeroporti di Linate e
della Malpensa che costitui-
scono il cosiddetto sistema
aeroportuale milanese,

Nata da una felice intui-
zione, la SEA ha anticipato
le soluzioni gesticnali che,
nel corso degli anni, scno
state adottate altrove: la
centralizzazione delle re-
sponsabilitA e la unicitAd e
la standardizzazictie dei ser-
vizi.

La Societd milanese, |l
cul capitale sociale appar-
tiene all'84,5% al Comuune
di Milano, ha dovuto affron-
tare nel corso degli anai
non poche difficolta deri-
vantl soprattutto da pro-
blemi di natura eccviomico
finanzlaria. E' bene ricor-
dare infatti come, per la
prima volta nel 1973 la
SEA, che sino allora aveva
effettuato i propri iavesti-
menti seniza i1 beaché mi-
nimo ccatributo statale, ab-
bia visto legittimati i pro-
pri diritti riuscendo ad ot-
teniere nell’ambito della leg-
ge 825 «interveati urgenti
ed indifferibili alla rete ae-
roportuale italiana» ua fi-
nanziamento di 10400 mi-
lHcai; la suddetta legge ve-
niva pol rivista nel 1975 e
alla SEA assegnati ulteriori
7.280 milioni.

La continua evoluzicne
del traffico (nel 1978 a Li-
nate: 5.146.600 passeggeri,
78.018 movimenti di aerei,
61.007.793 chilogrammi di
merce; a Malpensa: 1257.195
passeggeri, 14.118 movimenti
at  aerei, 47.194.161 chilo-
grammi di merce) ha da
tempo posto in evidenza la
urgente necessitd di ade-
guare le attuali strutture
ricettive. Da parecchi anni
l]a SEA aveva indicato co-
me {1 futuro del trasporto
aereo in Lombardia avrebbe
dovuto trovare i1 suo sbhoec-
co wnaturale sull’aeroporto
della Malpensa. Oggi. dopo
non poche polemiche, an-
che a livello nazionale &
stata riccniosciuta questa
esigenza tanto & che ael-
T'ottobre 1978. alla Conferen.
za Nazionale del Trasporti,
T'allora Ministro dei Tra-
sporti sl assunse l'impegno
di finanziare la realizzazio-
ne del nuovo aeroporto in-

per far fronte alle esigenze del
' traffico aereo
in costante anmento
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progetto finallzzato per il
quale il Govermo aveva gii
approntato un apposito di-
segno di legge che stanzia
680 miliardi per l'ammoder-
nameaito e la riqualificazio-
ne delle infrastrutture aero-
portuall di Fiumicino e di
Malpensa, del quali 284 mi-
liardi per Pl'aeroporto inter-
sontinentale della Lom-
bardia,

La crisi di Governo In
atto ne ritarda ora liter,
ma & importante sottolinea-
re come finalmente si sia
preso atto delle esigenze
aeroportuali di Milano an.
che presso le sedi decisio
nali centrall.

I programmi{ pil imme-
diati della Socletda milane-
se, che ha chiuso {1 bilan-
cio de! 1978 In sostanziale
pareggio nonostante le so-
lite limitazioni di natura
tariffaria (prezzi polticl e
diritti aeroportuall estre
mameate bassi rispetto al.
le medie europee) prevedo-
no per Linate una ristrut-
turazione della attuale ae-
rostazictie passeggeri che
vedra concentrati tutt! gli
arrivi al plano terra e le
partenze al plano superio-
re, con un aumento degll
spazi aperti al pubblico del
65%. Per Malpensa, al di
14 del progetto del nuovo
aeroporto intercontinentale,
la SEA prevede la realiz-
zazione di un nuovo fabbri-
cato da riservare esclusiva-
mente al passegger! In ar-
rivo e la destinazione dells
attuall aerostazioni, oppor-
tunamente ingrandite, al
traffici in partenza: questo
programmma discende anche
dal fatto che nel 1981, allor-
ché entreranno in funzione
sulle rotte di Milano gii
Airbus acquistati dall’All-
talia, i1 traffico intemazio-
nale verrd trasferito da Id-
nate alla Malpensa. Non
si{ tratta di programmi am-
biziosi o campanilisticl ma
di urgenti ed Indispensabilt
intervent! se si vuole che
Milano e la Llombardia non
rimangano isolati, se si vio-
le continuare a volare ed
a rimanere inseriti nella -
gnatela di rotte aeree attma-
verso la quale corre gran
parte dell'economia del
Paese.

Il piano dei trasporti di Milano
riflessi sui servizi del A.

1 Pjano dei Trasporti re-
centemente approvato dal-
I'Aministrazione Municipa-
le rappresenta lo strumen-
to operativo con il quale
verranno affrontati i proble-
mi della mobilitA nell’area
milanese.

I1 Piano & il risultato di
piu di un anno di attivita di
un gruppo di lavoro nel qua-
le sono rappresentati tutti
gll entl interessati al pro-
blema. Questo metodo di la-
voro ha consentito un note-
vole approfadintento dei di-
versi aspetti, superando lo

gil:}'nle strettamente setto-
riall.

L'idea guida del Piano &
stata quella di risolvere i
problemi urbani ne! qua-
dro comprensoriale e regio-
nale cosl da realizzare quel
continuo tra la cittd ed il
suo hinterland che rappre-
senta uno degli obiettivi fon-
damentali per un corretto
sviluppo economico e socia-
le del’area milanese,

I1 Piano vuole affermare
1a priorita del trasporto pub-
blico per conseguire conadi-
zioni pia efficienti ed omo-
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genee di mobilitd, attra-
verso:

— realizzazione di nuove
infrastrutture di trasporto
rapido di massa: il passan-
te ferroviario, la nuova ter-
za linea metropolitana, il
completamento delle due li-
niee gid in esercizio;

— razionalizzazione e pro-
tezione degli assi principa-
li della rete di superficie per
conseguire benefict diffusi
su ampie porzioni del terri.
torio cittadino;

— formazione dl un siste-
ma di mobilitd integrato tra

L

mezzo pubblico e mezzo pri-
vato volto al decongestiona-
mento della cittd mediante
la realizzazione di aree di
interscambio tra la maglia
viaria e la rete di trasporto
pubblico e nell'ambito &
questa ultima (esempio tra
linee di superficie, linee me-
tropolitane e sistema ferro-
viario).

I riflessi pid vistosi sul
servizi ATM nel prossimo
decennjo saranno sicura-
mente determinati dalla
realizzazione della terza Ii-
nea metropolitana.

SESTO F.S.

s MM linea i
in costruzione

wsneeee VIV lin€a 2

40000

MM linea 3

in progetto

Linea ferroviaria
in cosStruzione wwaw Passante ferroviario

BETTOLINO,

Le prespettive di sviluppe della refe su ferre (FS-FNM ¢ MM), con la cesiruzione di una terza linsa meirepeiltans, |
prolungamenti delle linse esistenti @ la cesiruzions & un passante ferreviarie, pertone ad uns Mmeggleore infegrasiens fra

i'areq urbana ¢ {'hinteriand

T. M.

Minori invece sono gli ef-
fett] sul sistema urbano de-
rivanti dal passante ferro-.
viario e dal completamento
delle due linee metropolita-
ne in esercizio.

1l passante ha infatt! pre-
valentemente la funzione di
meglio connettere la Regio-
ne in gemerale e 'area mi-
lanese in particolare facen-
do in modo che { pendolar}
possano distribuirs; in ma-
niera ottimale sulla rete ur-
bhana, in quanto viene messa
a loro disposizione una plu-
ralitd di punti di connessio-
ne con la rete urbana.

I prolungamenti alle linee
metropolitane esistenti non
modificano la struttura por-
tante del sistema, ma deter-
minano quasi sempre solo
una razionalizzazione della
rete in zone periferiche.
Hanno per contro notevole
peso nella integrazione con
la viabilitd in quanto rag-
giungono aree libere in pros-
simita delle grandi arterie
di penetrazione dove sara
possibile fermare parte del
traffico privato che oggi pe-
netra fino nel cuore della
citta.

La terza linea metropoli-
tana sl inserisce invece sul-
la direttrice Rogoredo-Cen-
tro, notevolmente trafficata,
lungo 1la quale sostituird
T'attuale sistema di super-
ficie. Parimenti la sua pro-
secuzione verso S8tazione
Centrale sostituird le linee
di superficle che ogzi insl.
stono sul tratto Duomo-
Centrale.

Questi effetti della rete
metropolitana portano ad
una riconsiderazione com-
plessiva della rete di super-
ficie e di quella tranviaria
in particolare.

11 Plano individua le con-
seguenze sulla rete principa-
le e definisce contestual-
mente la nuova struttura
della rete di « foraa » quale
insieme del passante della
rete metropolitana e delle
principall linee di superfi-
cie. Per queste ultime, per
conseguire prestazioni il piu
omogenee possibile, 11 Pia-
no prevede una adeguata
protezione delle sedi di scor-
rimento.

La rete tranviaria fino ad
ogel contenuta prettamente
nell’'ambito urbano, si proilet-
terh invece all’esterno rea-
lismndo collegamenti, su se-.
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— FERROVIE

La cestrutions di una cerchis di percheggl od eviestazion] n

Bettolino

& pun periferici della refe ferreviaria ¢

cerrispondenza
metrepeiitans, fende a limitare Faffiuwsse & veicell nell’arca urbene, nelliintente @i mighierare lo condisieni viabilistiche

oitedina, con offefti beneficl enche owit'esercizie del servizi pubblic]! wrben|

‘s



